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-・ ..aaaa.aaOo.。r 本質的でない偶然的な相殺される相遣を別とすれば， 産業部門の相違による平均利潤率. .・・..・・ . a • .・・・・・.. .. . .. . a . の相違は現実には存在しないとL、うこと，そしてそれは資木主着的生産¢全体制を止揚すること
なしに存在できないということは，少Lも疑う余地のないことである.J(K. Ma司 ，DasKapi-



































最も普遍的な基礎をきづいた。 rマルクス ユ Yゲルス資本論に関する手紙J岡崎次郎訳，下巻，
1955， 292-3ベージ。石崎昭彦「アメリカ金融費本の成立J1962， 78-88ページロ県天陣「アメリ
カ金融資本成立史J1971. 2-10ベー ジI 18-47ベ シ.大野英二「ドイツ金融資本成立史論」
1956， 9-10へ ジ，同「ドイツ資本主義論J1965， 170-1べ一三人中村通義!株式会社論J19田，


























6) デイ ローゼンペルグ「資本論註解」副島種典宇高基輔訳，第4分冊. 1962， 203-4ベー
ゾ。
7) 古川哲，利潤率の傾向白3低落の法則， Iマルクス経済学体系J IT， 1966， 74へ ジP
8) 竹村孝雄，信用制度と株式会社，見回石介他監惇「マルクス主義経済学」下巻，1971，211-2ベー ジ。
町降旗節雄，前掲書.308-9ページ。
10) Das Kapital， Bd. III， S.250 ⑮~a， 301-2ページ。




























12) K. Marx， ゆ cit;，S. 453前掲訳， 558ベジ。
13) lbid.， S. 452前掲訳， 557ベジ。
14) R ヒルファー デイング「金融資本論」林要訳， 1961 (改訳版)， 112-3ベー ジg
































であると思われる。 (2) ヒノレプァ ティングのマノレグス批判と共通する論点を
異なる視角から中村通義氏が指摘している。






















16) 中村通義，前掲書， 16へー ジC
17) 向上， 26ベー ジー
18) この問題について，以上の人たちのほかに，スウイ-o，/ー は次のように扱っている固この問題
は「実際においては利潤率を計算する方法にかんするものであるから， 考察しないこととす
る，J(Pスウィ ジ 「賢本主義発展の理論1都留重人訳.1967，119ペー ジ)Jギルマン([利
潤率低下の理論」西川良一訳.1968， 41-9ぺー ジ〕や南克己氏(刺潤論， [マルクス経済学講座
1 I 1963.所収. 199-208ヘ ク〕もこの問題を考賓していない。







A の交通資本の産業資本一般 (G-W<;m・P"，W'-Gつとは異なる循環様式 (G 
-W〈211P G勺については全〈問題としていない。 もしその分析をしてい
たならばF 会卓会i，i毛ら企画ゐ主主未信長湯okUリ1白$t長走議議長4るh!.ふえ














19) K. MaTX， Th回 rienub町 denMehrwert. Karl Marx Fl円~drich Engels Werke. Die回
Ver1ag， Bd. 26， Erster Teil. 1965， S.387邦訳(大月書居版)， 524へ 三七(以下，原典邦
訳，も同版を用い，原典は.Theo門的t，(1)， (2)CZweiter Teil. 1967)， (3)CDritter Teil. 1目的
と略し，邦訳はヘ ジのみを示す〉。






gemeinschaftlichen， alIgemeinen Bedingungen der g田 ellschaftlichenProduktion)を
構成する問。マノレク λは w経済学批判要綱~ (W資本論」準備ノ ト〉執筆時に
構想していた「経済学批判」体系プラ Yのもとで I交通手段に特別の 篇」











によるマニ z ファクチュア にかわる機械制大工業=工場生産の確立は，資本
による労働力の「形式的包摂」を「実質的包摂」へと移行させかくして資本主
現唱見高木孝二郎監訳(大月書唐).第3分冊 1961， 460-1ペー ジ.(以下，Grund:，凡打e，;!-_時
L-.邦訳は，分冊数(例えば，⑨〕とへー ジのみを示す)Das Kapital， Bd. II， S.153. @， 186 
くージー
21) Das Kapital， Bd. I， S.153. @， 186へーシ。
22) Grundrisse， S.432 ③.470へ}ジ。 DasKaρz白1.Bd. 1. S. 404-5 唖-8.501ベー三人
23) G門印drisse，S5. 422-3. @， 459-60ベ ジ。 I吏通手段。生産，流通の物質的諸条件D生産・.. .. . . .・・・・・・・・.. . . .
は，固定資本の生産という範暗のもとに配列されるのであり，したがってなんら特殊な事態を構
























24) Das KapitaιBd， !， S. 405. @-a. 501へジ。
25) イギリスにおける最初の木格的鉄道である.Liverp凹.1& Manr.h四 terRaiJway (1826)はそ
の趣意書に次のように述ベている i1 運河よりも33マイル短い， 2 運河では36日かかる叩に鉄
道では4-5日， 3 毎日運転 4 運賃は運河の3持 1J (官晴犀ー，近代英国性式会社帝成史論





により崩壊した(宮崎犀 ，前掲論文， 61ページ，北原真，強占と競争 (1(一一産業費本主義段
階一一， r三国学会雑誌」第52巷第1号" 42-7ベータ。 W.Hコート「イギリス近代経済史」矢
口孝次部監訳.1957， 200ページ，参照L
27) D，出 Kaρital.Bd. 1， SS. 474-5， Bd. llI， SS. 735. 777. @-a， 589ベージ， @-b， 933. 987 
へ-，;.-'0























28) Ibid.， Bd. 1， S.405. @-a， 501ページ。
29) Ibid.， S5. 503-.1同上， 624-5ベリ。
30) lbid.， Bd. I， S8. 251-4. @， 304-7へージ。
31) lbid.， S8. 292-，3， &1. I1I， S.322骨，356ペ一三人申-a.387ベ-，;~ K. Marx， ThooriR71， (2)， 
S. 484邦訳， 654へー ジ。凶 ss.281-2，邦訳.373-:'5ベー え





















































35) K. Marx， Grundrisse， S.598③， 659ペー ジ.
36) Ibid.， S. 603同上， 665へー ジ。
37) これまでの叙述について以下の箇所を参照，Das Ka.ρita1， Bd. I!， SS. 60-1， 160. @， 68-9， 


























(1) 資本bが利潤ゼロを覚悟した場合Iこは，pー ん=t1x四 1 が成立しL-た
-p んがって mー t， となる。




ι+ιι+ん zない(この場合，平均的費用価格を←百ーとする〕。 -Eー ん=t3Xm3. したがっ




















































ことを前提している 丸括弧内は引用者) ，ただ直接的生産物が， 輸送費用が減少
する度合いに応じて， 遠隔の諸市場で大量的に売りきばかれていくかぎりではs そし










39) 以上の分析は仕の筒所を審照 G河mdrisse.SS. 420-1， 423， 428-30 ①， 457-8，岨~， 466-8 
ページ。 DasKapital， Bd. I. SS. -152-3. @， 184-6ベー タa
40) GrundJ門".se.S. 421. @， 458へミλ
41) Ibid.. S. 423向上， 46Cベ-:/0 























道大投資時代の拍まるく1845年〕以前.London & Birr玄unghamRailwayやLiverp∞1& -・・.・・・.. . . 
Manchester Rai1way等は1840年までには10%なし、しそれ以上の配当をしていた(宮崎犀 ， 
前掲論文〈ニ)，第5巻第4号， 1957， 158-9ベ}ジ〉。 と〈に桂者の会社設立を許可した， 出e. .  . . .. .  .... . 
Liverpool & Manchester Act (1826)，は， 配当が10%以上になった場合， 会社収益を減らす・.. .. . . . . . ・・.. . . . . 
ために運賃事を改訂する ζとを定めていた。 ζの個別条令は1844年の一般法たる theRailway 
Actにほかの諸条項とともにもり込まれ， 19世紀におけるイギリス鉄道のみでなく，アメリカ合
兼国においても運賃率改訂の原理になったといわれる くH.Parris， Govermnent and the 
Railways， 1965， pp. 10， 14， 94. D. Lardner， Railway Economy， 1850. pp.411-2. W. Page， 
Commerce and Industry， with a preface by W. Ashley， 1968 (919)， pp. 206-8¥ 


























叫)Grundrisse， S5. 428-30， 55トZ①， 4出 8，6岨-9ベータ。
45) A. M ジョンソン「アメリカ政府と企業」周中啓一訳， 1971， 134--6ベージ。
46) 18百年4月10日什のマルクスからダニエルソン宛の手紙，前掲訳書 293へ ジ.
80 (80) 第 111巻第1号
表 1 1840年代-1860年代のイギりス鉄道概観表
|開通路線延長|投下資本累計 総粗収益 投下資本に対する割合(%)
(マイJレ) (1加0<) (1α 0<) 総粗収益費用総額fリ 潤
1843 1，857 74，280 4，535 6.1 2.4 3.7 
1844 1.952 78，080 5，075 6，5 2.6 3.9 
1845 2，148 85，920 6，210 7.2 2.9 4.3 
1846 2，441 97，640 7，566 7.8 3.1 4.7 
1847 3，036 121，440 8，511 7.0 2.8 1.2 
1848 3，816 lo2，640 9，934 6.5 2.6 3.9 
(1848)* 5，口79 2日5，160 5，745 5.6 2.2 3.4 
1849 6，032 229，748 11，806 5.1 
1850 6，621 240，271 13，2口5 5.5 
1851 6，890 248，241 14，997 6.0 
1852 7，336 264，166 15，711 5.9 
1853 7，686 273，325 18，036 6.6 
1854 8，054 286，069 20，216 7.1 3.3 3.8 
1855 8，280 297，585 21，508 7.2 3.4 3.8 
1856 札707 307，595 23，165 7.5 3.5 4.0 
1857 9，094 315.157 24.175 7.7 3.5 4.2 
1858 9，542 325，376 23，957 7.4 3.6 3.8 
1859 10，002 334，363 25，744 7.7 
1860 10，433 348，130 27，767 8.0 3.8 4.2 
1861 10，869 362，327 28，565 7.9 3.8 4.1 
1862 11，551 385，218 29，126 7.6 3.7 3.9 
1863 12，322 404，216 31.156 7.7 3.7 4.0 
1864 12，789 425，720 33，912 8.0 3.8 1.2 
1865 13，289 455，478 35，752 7.9 3.8 4.1 
l届6 13，854 481，872 38，164 7.9 3.9 4.0 
1867 14，247 502，263 39，480 7.9 1.0 3.9 
(資料) 1. 1843令ι一1目84S:除彦年までは， D
作製戸
2. 18岨年以能は.William Page， Cammerce 'and In品川町.1919 Cwith a preface by 
W. Ashley， 19剖)， Tables of Statistics for the British Empiτe from 1815， p.170よ
り作製。
ホ 1848年までの年置は前年7月l日 当年6月30目となっている。したがって， (1848) 
は1848年7月1日-12月31日の6ヶ月聞の数字であるU
株式資本と平均利潤串の法則 (81) 81 
表I 1850年一1891口年のアメリカ鉄道概観表
|開通路線距離|位下資本累計|総組収益|純収益|収益(利潤〕率
(~イ Jレ) (100曹) (10曲.) (10005) (%) 
1850 9，021 318，126 
1851 10，982 39，566 
1855 18，374 763，678 84，250 
1860 30，G2(ヨ 1，149，481 
1861 31，28日 130，000 
1863 33，170 190，000 
1867 39，050 1，172，881 334，000 105，3仁O 9，0 
1868 42，229 1，869，529 
1869 46，844 2，041，226 
1870 52，922 2，476，893 
1871 60，301 2，664，628 141，746 5.2 
1872 66，171 3，159，423 465.241 165ヲ754 5.2 
1873 70，268 3，784，543 。26，420 183，811 4.9 
1874 72，385 4，221，764 520，466 189，571 4.5 
1875 74，096 4，658，209 503，066 185，506 4.0 
1876 76，808 4，468，592 497，258 186，453 4.2 
1877 79，岨2 4，806，2口2 472，919 170，977 3.6 
1878 81，747 4，772，297 490，103 187，575 39 
1879 86，GG6 4，872，018 、 525，621 216，545 4.4 
1880 93，262 5，402，038 613，734 255，558 4.7 
1881 103，108 6，278，565 701，781 272，407 4.3 
1882 114，677 7，016，750 770，210 280，317 4.0 
1883 121，422 7，477，866 823，773 298，367 4.0 
1884 125，345 7，676，399 777，396 270，891 3.5 
1885 128，320 7，842，533 772，569 269，494 3.4 
1886 136，338 8，163，149 829，941 300，604 3.7 
1887 149，214 8，673，187 940，151 334，989 3.9 
1888 156，114 9，369，399 960，256 301，631 3.2 
1889 161，276 9，680，942 1，002，926 322，123 3.3 
189日 166，703 10，122，636 1，097，847 346，921 3.4 
(出典) u. S. Bureau of the C曲目us，Historical Statjstics of the United States， Colonial Tunes 
to 1957， p. 428 (A. D. Chandler. }r.， The Rai.か'Oads..p. 15)より算出。
82 (82) 第 111者帯l号





が支配Lていたのである的。合衆国でも， 1883年にそれぞれ3，695マイノレ， 3，863 
7 イノレ， 5，192マイノレを支配する 3大鉄道会社群が形成されていた喝。
こうした事実を念頭において，全体としての鉄道業の利潤率を概観しておこ
う叫〔第1，2表参照〕。











47) Lardner， op. cit.， p.213 
48) A. D. Chandler， Jr.， The Railroads， 1965， pp. 17-M 
49) ラ ドナー は18岨年時において，イギリスにおけるマイル当り平均投費額を4万ボ γ ド，アメ
リカでは8，1却ポンドであるにもかかわらず， 利潤率は，両方共5%tA-iであると推定している




フオ グナ によれば， 11883年の百億ドルの鉄道債務のうち， 20億ドルは水増叶であったと推
定さ札ている」といわれている。そこで，同年の利潤率を現実資本5億ドルとして計算しなおせ
ばa 約5.4'1らに直る。 crアメリカ経済史J!下]，小原敬士訳， 1969)， 
株式資本と平均利潤率の法則 (83) 83 
え株式資本が一般化しても，交通=鉄道資本の剰余価値=利潤が一般的利潤率
の均等化に参加するとは決じていえないのである。マノレク λの交通手段に関す
る理論的把握はその点についての見通しを十分に与えるものである。
本稿では，紙数の関係で，これまでの分析と鉄道「独占」との関連，株式資
本と独占との関連 f資本論』体系ないし「経済学批判」体系のもとでの独占
の理論的意義について論じるととができなかった。後円を期したい。
